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T. Dettmann, Prof. Dr. B. Söhngen, BAW Karlsruhe 
Fahrdynamische Modellverfahren 
 
Als technisch-wissenschaftlicher Berater und Gutachter der Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung des Bundes (WSV) führt die Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) regelmäßig Befahrbar-
keitsanalysen an Binnenwasserstraßen durch. Hierfür werden verschiedene numerische Mo-
dellverfahren eingesetzt. Diese Verfahren wurden in erster Linie für die Ausbauplanung von 
Wasserstraßen und zur Analyse einer sicheren und leichten Fahrt mit normaler Schiffsge-
schwindigkeit in längeren Streckenabschnitten unter Flachwasserbedingungen entwickelt. 
 
Die Entwicklung fahrdynamischer Modellverfahren war in der BAW stets geprägt durch die 
projektbezogenen Fragestellungen der WSV. Im Jahr 1971 veröffentlichte Graewe seinen An-
satz zur Berechnung der notwendigen Fahrspurbreite eines Schiffes. Um die dazu benötigten 
Driftwinkel zu erhalten, wurde in der BAW das Messsystem „Fahrdyn“ entwickelt. Infolge die-
ser gestiegen Anforderungen wurden auch die Werkzeuge für die planenden Dienststellen der 
WSV an die neuen Anforderungen angepasst. Der Driftwinkel verlor seine zentrale Bedeutung 
für die Berechnung der Fahrspurbreite und wurde durch die Position des Taktischen Dreh-
punktes ersetzt. Im Jahr 1995 das Verfahren „TRASSE“, mit dem entlang einer konstruierten 
Kursachse unter Zuhilfenahme dieses Punktes Schleppkurven generiert werden. Im Zusam-
menhang mit den Planungsarbeiten für den Ausbau der Mittelweser wurde dieses Verfahren 
als „Pegelabhängige Trassierung - PeTra 1D“ weiterentwickelt, indem der Einfluss der Strö-
mungsgeschwindigkeit des Flusses auf die Fahrspurbreite berücksichtigt wird. Darüber hinaus 
verfügt dieses Verfahren über ein Modul zur automatischen Kursachsengenerierung. 
 
Untersuchungen, bei denen die Schifffahrt Querströmungen ausgesetzt ist, führten dazu, wei-
tere Entwicklungen an den fahrdynamischen Modellen einzuleiten. So wurde in enger Zu-
sammenarbeit mit der Universität Rostock das Verfahren PeTra 1D als echtes 2D-Verfahren 
weiterentwickelt, indem die drei Bewegungsgleichungen für die Fahrt eines Schiffes in der 
Ebene gelöst werden, wobei sich das Schiff in einem zweidimensionalen tiefengemittelten 
Strömungsfeld bewegt. Zusätzlich sind erstmals die Wirkung der Propulsions- und Ruderorga-
ne des Schiffes berücksichtigt. Damit dieses Verfahren eine Laufzeitumgebung erhält, die den 
künftigen Anforderungen Rechnung trägt und es erlaubt, Nautiker mit Revierkenntnissen in die 
Beurteilung von Sicherheit und Leichtigkeit eines Fahrtreviers mit einzubeziehen, hat sich die 
BAW entschieden, einen kommerziellen Schiffsführungssimulator vom Typ ANS 5000 der Fir-
ma Rheinmetall Defence Electronics zu beschaffen. Für den Betrieb des Simulators werden 
Schnittstellen geschaffen, damit die in der BAW vorhandenen numerischen Abflussmodelle in 
den Simulator eingespeist werden können. Zusätzlich wird das beschriebene Modellverfahren 
PeTra 2D als alternatives Verfahren zu den im ANS 5000 enthaltenen Modellen implementiert.  
 
Dieser Simulator besteht aus einer Binnenschiffsbrücke, auf der alle Bedienelemente original 
vorhanden sind, einem Radarsimulator und einem Sichtsystem, bestehend aus drei 46“ Minito-
ren. Alle Anzeigeinstrumente werden generisch in die beiden schräg eingelassenen Bildschir-
me neben dem Radarpiloten erzeugt. Dies gewährleistet ein Höchstmass an Flexibilität der zu 
simulierenden Schiffstypen. Über die beiden Bildschirme links und rechts vor den Bedienele-
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menten können alle Bordeinrichtungen bedient werden, die implementiert sind aber für die 
Untersuchungen der BAW nicht im Original vorhanden sein müssen.  
 
 
BAW-Schiffsführungssimulator ANS 5000 am Standort Karlsruhe. 
 
Um Einflüsse wie schifferzeugte Wellen und Veränderungen des Strömungsfeldes zu erfas-
sen, entwickelt Dr. Schröter im Auftrag der BAW ein Verfahren zur Berechnung schiffsindu-
zierter Wellen und deren Ausbreitung auf der Grundlage der Boussinesq-Gleichungen. Derzeit 
sind im zugehörigen Verfahren „BoWave 2D“ die Berechnung schiffsinduzierter Wellen, das 
Aufsteilen bis zum Brechen der Wellen infolge Strömungsfeld, Viskosität, Boden- und Wand-
reibung sowie die Veränderung des Strömungsfelds infolge der Schiffsbewegung modelliert. 
Aktuell wird das Modellverfahren für den Einsatz im Schiffsführungssimulator echtzeitfähig 
gemacht.  
 
Es ist vorgesehen, das fahrdynamische Modell und BoWave 2D innerhalb des Schiffsfüh-
rungssimulators miteinander zu koppeln. Dabei wird die Schiffsbewegung auf Grund der äuße-
ren hydraulische Kräfte sowie der Ruder- und Antriebskräfte in dem fahrdynamischen Modell 
berechnet und anschließend an BoWave 2D übergeben. In BoWave 2D werden Strömungs-
feld und Wasserspiegelauslenkung infolge dieser Bewegung und unter Beachtung der 3D-
Geometrie der Gewässerberandung nachgeführt und das veränderte Strömungs- und Druck-
feld um das Schiff sowie die Wasserspiegelauslenkung wiederum an das fahrdynamische Mo-
dell zurückgegeben, das die neue Position des Schiffes berechnet. 
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Aus dieser gekoppelten Betriebsweise werden folgende Verbesserungen der Modellergebnis-
se erwartet: Zum einen erhält man durch die Wellengenerierung und Berechnung der Wellen-
ausbreitung Informationen über die hydraulischen Belastungen am Ufer durch Wellen und 
Strömung. Für die Fahrdynamik wird andererseits eine verbesserte Modellierung der Wech-
selwirkung Schiff / Wasserstraße und Schiff / Schiff möglich. Darüber hinaus erhofft sich die 
BAW durch die Berücksichtigung der Wasserspiegeldeformation verbesserte Informationen 
über den Squat und die dynamische Trimmlage und letztendlich über die Druckbilanz während 
der Laufzeit eine verbesserte Modellierung der Bankeffekte. 
 
Da die mit den fahrdynamischen Modellverfahren der BAW zu bearbeitenden Fragestellungen 
der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung i. d. R. stark eingeschränkte Fahrwasserverhältnisse 
betreffen, kommt der Modellierung des Schiffswiderstandes, des Propellerschubs und der 
Quer- und Längskräfte aus modernen Ruderanlagen eine besondere Bedeutung zu, weil diese 
Kräfte das Fahrverhalten, z. B. die erreichbare Schiffsgeschwindigkeit oder den Querversatz 
im Querströmungsfeld, ganz erheblich beeinflussen. Bekannte Ansätze aus der schiffbauli-
chen Literatur, die derzeit in Simulationsverfahren integriert sind, können u. a. die Abhängig-
keit der v. g. Kräfte von Flachwassereffekten, vom Querschnittsverhältnis, von der Sohlenrau-
heit, der Strömungsgeschwindigkeit, dem Flottwasser oder von modernen Bauformen der Bin-
nenfahrzeuge nur unzureichend wiedergeben.  
 
Hierzu wurden in den vergangenen Jahren mehrere Modellverfahren entwickelt, u. a. das Pro-
gramm BSQUAT, das es auf der Basis sektionsweise angeschriebener Bernoullischer Glei-
chungen erlaubt, den Schiffswiderstand mit seinen für das Binnenschiff maßgebenden Kom-
ponenten: Reibungswiderstand, Ablösewiderstand und Gefällewiderstand, den Leistungsbe-
darf und das fahrdynamische Einsinken des Schiffes, in Abhängigkeit von der Wasserverdrän-
gung, der Schiffsgeschwindigkeit, der Strömungsgeschwindigkeit, der Sohlenrauheit und des 
Versperrungsverhältnisses im allseits beschränkten Fahrwasser realitätsnah zu berechnen. 
Das Modellverfahren wurde an umfangreichen Daten aus Modell- und Naturversuchen kalib-
riert. Das folgende Beispiel zeigt die errechnete Abhängigkeit der vorgenannten Größen für 
die Bergfahrt eines GMS bei GlW + 1,25 m am Pegel Kaub (Tiefgang 2,75 m, Wassertiefe 3,4 
m, Strömungsgeschwindigkeit 1,6 m, Sohlrauheit 0,2 m) von der Schiffsgeschwindigkeit relativ 
zum Wasser v. Der aus der Fahrpraxis bekannte große Leistungsbedarf, der sich zu rund 
1200 kW bei v = 3,9 m/s bzw. über Grund 2,3 m/s = 8,3 km/h errechnet und die stark hecklas-
tige Vertrimmung, werden von den Modellrechnungen gut wiedergegeben.  
 
Ein weiteres Programm betrifft die Ruderwirkung von Bugstahl- und Heckruderanlagen mit 
Einzel- und Zwillingsrudern. Es wurde in Zusammenarbeit mit der Universität Duisburg und 
dem DST (Modellversuche) entwickelt. In Erweiterung gängiger Ansätze wurde beim Bug-
strahlruder die Sogwirkung einer Strömungsablösung auf der Strahlseite des Ruders berück-
sichtigt, mit der die Abnahme der Ruderwirkung bei großen Schiffsgeschwindigkeiten gut er-
fasst werden kann. Weiterhin wurde der Einfluss des Flottwassers auf die angesaugte Was-
sermenge und damit auf den möglichen Strahlimpuls modelliert. Bei den Heckruderanlagen 
wurde zusätzlich zur Auftriebskraft am Ruderblatt aus der Tragflügeltheorie die Impulsumlen-
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kung aus dem abgelenkten Propellerstrahl, die insbesondere bei Zwillingsrudern auftritt, be-
rücksichtigt. Nur so können die großen Ruderquer- und Längskräfte, die von modernen Bin-
nenschiffen erzeugt werden können und ihre guten Manövriereigenschaften erklären, praxis-
gerecht modelliert werden.  
 
 
Berechnungen mit dem Programm BSQUAT zur Bergfahrt eines GMS in der Gebirgsstrecke 
des Rheins 
 
Simulationen in der BAW sollen überwiegend im Sinne von fast time-Simulationen mit einem 
noch weiter zu entwickelnden Regelkreislauf durchgeführt werden. Werden Simulationen not-
wendig, bei denen die Verkehrssituation, zusammen mit den Sichtbedingungen und dem „hu-
man factor“, entscheidend sind, z. B. bei starkem Verkehraufkommen im stark eingeschränk-
ten Fahrwasser, werden derartige Simulationen in der BAW nur vorbereitet. Die eigentlichen 
Simulationen sollen dann von Betreibern auf baugleichen Simulatoren durchgeführt werden, 
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P. Fleischer, Dr. R. Soyeaux, BAW Karlsruhe 
Alternative technisch-biologische Ufersicherungen – Quanitifizierung ihrer Belastbar-
keit und Möglichkeiten ihrer Anwendung an Binnenwasserstraßen 
 
1 Problemdarstellung und Ziel  
Um die Ufer von Binnenwasserstraßen dauerhaft vor Erosionen und anderen negativen Aus-
wirkungen infolge hydraulischer Belastung aus Schifffahrt zu schützen, werden diese in der 
Regel mit technischen Deckwerken aus Steinschüttungen oder Spundwänden gesichert. 
Grundlage der Anwendung ist ein breites Regelwerk der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
des Bundes (WSV). Seit Inkrafttreten der Europäischen Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) im 
Jahr 2000 erhalten ökologische Gesichtspunkte bei allen Aus- und Neubaumaßnahmen an 
Wasserstraßen zunehmend einen größeren Stellenwert. Auch im Rahmen der Unterhaltung 
sind technische und ökologische Aspekte gleichermaßen zu berücksichtigen. Dementspre-
chend sind verstärkt naturnahe, technisch-biologische Ufersicherungen als Alternative zur 
klassischen Steinschüttung anzuwenden. Für deren Einsatz an Wasserstraßen gibt es bisher 
allerdings nur sehr wenig Erfahrungen und noch keine Regelwerke. Aus diesem Grund wer-
den seit einigen Jahren in einem Gemeinschaftsprojekt der Bundesanstalt für Wasserbau 
(BAW) und der Bundesanstalt für Gewässerkunde (BfG) Untersuchungen zur hydraulischen 
Belastbarkeit alternativer technisch-biologischer Ufersicherungen unter Berücksichtigung der 
Schifffahrt mit dem Ziel durchgeführt, Anwendungsempfehlungen und Bemessungsgrundlagen 
für deren Einsatz an Binnenwasserstraßen zu erarbeiten. 
 
Mit den Untersuchungsergebnissen werden dem planenden Ingenieur der WSV sukzessiv 
fundierte Grundlagen zur Anwendung von alternativen technisch-biologischen Ufersicherun-
gen zur Verfügung gestellt. Damit steht eine wichtige Entscheidungshilfe zur Verfügung, wenn 
im Rahmen von Unterhaltungs-, Ausbau- und Neubaumaßnahmen an Binnenwasserstraßen 
anstelle konventioneller alternative Ufersicherungsmaßnahmen angewendet werden sollen. Im 
Rahmen der Umsetzung der WRRL an Binnenwasserstraßen können Vorschläge der Länder 
zu ökologischen Uferumgestaltungen auf dieser Grundlage beurteilt und geprüft werden. 
 
Alternative technisch-biologische Ufersicherungsarten, die sich aufgrund der durchgeführten 
Untersuchungen als geeignet für die Anwendung an Wasserstraßen erwiesen haben, werden 
in einem Regelwerk zusammengestellt. Dabei wird die vorrangige Eignung für Kanäle, Flüsse 
oder seenartige Erweiterungen herausgestellt. Die Belastbarkeit der alternativen Ufersiche-
rungen wird speziell hinsichtlich der besonderen Uferbelastungen infolge Schifffahrt, wie bei-
spielsweise Wasserspiegelabsunk, Bug- und Heckwellen, Wiederauffüllungsströmung, für die 
es bisher so gut wie keine Erfahrungswerte gibt, quantifiziert. Hinweise für Einbau und Unter-
haltung werden gegeben.  
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2 Untersuchungsmethoden 
Da das Projekt eine Gemeinschaftsarbeit der Referate Erdbau und Uferschutz (G4, federfüh-
rend) und Schiff/Wasserstraße, Naturuntersuchungen (W4), bei Bedarf auch Flusssysteme 
(W1) der BAW sowie der Referate Landschaftspflege/ Vegetationskunde (U3) und Tierökolo-
gie (U4) der BfG ist, können sowohl technische als auch biologische Aspekte in gleicher Wei-
se berücksichtigt werden. Folgende Untersuchungsmethoden kommen zur Anwendung: 
 
– Sichten und Bewerten vorhandener Literatur (Praxis, Modellversuche und Theorie) und 
praktischer Erfahrungen erster lokaler Anwendungen in der WSV,   
– Durchführung von Naturmessungen und Untersuchungen in bestehenden und neu anzu-
legenden Versuchsstrecken, Registrierung der technischen und biologischen Randbe-
dingungen sowie hydraulischen Uferbelastungen infolge Schifffahrt,  
– Dokumentation und Begutachtung des Zustandes alternativer Ufersicherungen ein-
schließlich ökologischer Bewertung der Flora und Fauna in den Versuchsstrecken,   
– Ermittlung der Belastbarkeit der in den Versuchsstrecken getesteten Ufersicherungen, 
– Durchführung und Auswertung von Labor- und Modellversuchen im Wellenbecken, 
– Auswertung und Verallgemeinerung der Ergebnisse, Formulierung von Bemessungsan-
sätzen für technisch-biologische Ufersicherungen. 
 
3 Erste Ergebnisse und aktuelle Untersuchungen 
Um die Ergebnisse zeitnah der WSV zur Verfügung zu stellen, wurde ein gemeinsames Inter-
net-Fachportal der BAW und BfG eingerichtet (http://www.baw.de/ufersicherung/index.php). 
Hier sind neben Veröffentlichungen und Vorträgen auch die ersten beiden schriftlichen Berich-
te veröffentlicht. Der erste Bericht ("Untersuchungen zu alternativen technisch-biologischen 
Ufersicherungen an Binnenwasserstraßen, Teil 1: Veranlassung, Umfrage und internationale 
Recherche" BAW/BfG, Mai 2006) beinhaltet die Ergebnisse einer internationalen Literaturre-
cherche und einer Umfrage in der WSV zu bereits bestehenden ersten Erfahrungen mit alter-
nativen Ufersicherungen. Im zweiten Bericht („Untersuchungen zu alternativen technisch-
biologischen Ufersicherungen an Binnenwasserstraßen, Teil 2: Versuchsstrecke Stolzenau/ 
Weser, km 241,550 – 242,300“, Oktober 2008) sind die Ergebnisse einer umfangreichen De-
tailuntersuchung in einer bereits vor etwa 20 Jahren angelegten Versuchsstrecke an der Mit-
telweser dargestellt. In dem Bericht werden alle Randbedingungen, Mess- und Untersu-
chungsergebnisse sowie Ergebnisse zur Belastbarkeit der vorhandenen technisch-
biologischen Ufersicherungen dokumentiert.  
 
Schwerpunkt der Arbeiten im Jahr 2009 bildeten einerseits theoretische Untersuchungen zur 
Wirkungsweise biologischer Ufersicherungen begleitet von ersten Labor- und Modellversu-
chen in der BAW und andererseits die Vorbereitungen für eine neu anzulegende Versuchs-
strecke am Rhein.  
 
Für die durchzuführenden Labor- und Modellversuche wurde ein Untersuchungsprogramm 
aufgestellt. Mit Hilfe spezieller Versuche in der Wellengrube der BAW wird die Belastbarkeit 
verschiedener alternativer Ufersicherungsarten unter definierten Randbedingungen getestet. 
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In Laborversuchen wird die Änderung der bodenmechanischen Parameter durch den Einfluss 
von Wurzeln untersucht. Insgesamt geht es darum, die Mechanismen im Detail zu verstehen, 
wie Pflanzen im Gegensatz zu technischen Ufersicherungen die Standsicherheit eines ge-
böschten Ufers an Wasserstraßen gewährleisten können. 
 
Auf der Grundlage der bisherigen Erkenntnisse begannen 2009 die Vorbereitungen, um in 
Zusammenarbeit mit dem WSA Mannheim einen 1 km langen Rheinabschnitt bei Worms – km 
440,6 bis km 441,6, rechtes Ufer – ökologisch umzugestalten und die vorhandenen techni-
schen Deckwerke (Steinschüttung und z. T. altes Pflaster) durch alternative technisch-
biologische Ufersicherungen zu ersetzen. Das Ziel dieser Maßnahme besteht darin, verschie-
dene alternative Ufersicherungsarten unter ähnlichen Randbedingungen in einem Naturver-
such zu testen, um Empfehlungen für weitere Uferumgestaltungen im Zuge der Umsetzung 
der Wasserrahmenrichtlinie am Rhein und ggf. anderen Wasserstraßen geben zu können.  
 
In einem ersten Schritt erfolgten am betreffenden Rheinabschnitt umfangreiche Voruntersu-
chungen zur Ermittlung der maßgebenden Randbedingungen im Untersuchungsbereich. Die 
derzeitig vorhandene Steinschüttung aus Steinen der Klasse LMB5/40 ist durch regelmäßige 
Unterhaltungsarbeiten etwa in einer Dicke von 0,6 bis 1,2 m vorhanden. Die Böschungen sind 
im Mittel 1:2 bis 1:3 geneigt. Im Böschungsbereich stehen überwiegend kiesige Sande mit 
relativ großer Durchlässigkeit an. Der Anfang der Versuchsstrecke bei km 440,6 liegt noch im 
Prallhangbereich, der jedoch bis km 441,6 allmählich in einen Gleithang übergeht. Die Fahr-
rinne ist dementsprechend bei km 440,6 relativ nah am Ufer (minimaler Abstand: ca. 25 m), 
bei km 441,6 beträgt der minimale Abstand dagegen ca. 140 m. Die im Böschungsbereich 
örtlich vorhandene Vegetation wurde von der BfG aufgenommen und bewertet. Danach sind 
größtenteils Arten geringer bis mittlerer Wertigkeit vorhanden. Es gibt einige erhaltenswerte 
Gebüschelemente, aber insgesamt ist die Strukturvielfalt gering. Eine natürliche Uferzonierung 
fehlt. Erst ab km 441,350 ist ein ökologisch hochwertigerer Bereich vorhanden. Zu erwartende 
Strömungsbelastungen bei Hochwasser wurden anhand bereits in der BAW vorhandener hyd-
ronumerischer Modelle abgeschätzt. Die hydraulische Uferbelastung infolge Schifffahrt wurde 
in einer 7-tägigen Messkampagne ermittelt. Dabei wurden 552 Schiffe mit ihren Daten ein-
schließlich Uferabstand und Schiffsgeschwindigkeit registriert und die Wasserspiegelauslen-
kungen sowie die Strömungsgeschwindigkeiten am Ufer gemessen. Parallel dazu wurden bei 
verschiedenen Rheinwasserständen die hydraulischen Belastungen und die sich daraus erge-
benden erforderlichen Deckwerke mit der Software GGBSoft theoretisch ermittelt. Die Auswer-
tungen laufen noch.  
 
Zeitgleich erfolgten unter Berücksichtigung der Ergebnisse der Voruntersuchungen bereits die 
Planungen für die neuen alternativen Ufersicherungen. Auf der 1 km langen Versuchsstrecke 
werden 9 Abschnitte unterschiedlich gestaltet. Dabei gibt es 5 Abschnitte, in denen die vor-
handene Steinschüttung oberhalb der Mittelwasserlinie vollständig entfernt wird. Alternativ 
werden Spreitlagen (quer und längs zur Fließrichtung – Varianten 2 und 3), Kammerdeckwer-
ke und Röhrichtgabionen (Variante 5, siehe Bild 1), Böschungsschutzmatten und Röhrichtmat-
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ten (Variante 7) angeordnet. Am Ende der Versuchsstrecke ist eine „Nullvariante“ (Variante 9) 















Bild 1: Versuchsstrecke am Rhein - Geplante Variante 5 „Kammerdeckwerk und Röhrichtga-
bionen“ 
 
In den übrigen Bereichen bleibt die Steinschüttung erhalten und wird durch Einbeziehung von 
Pflanzen ökologisch aufgewertet. Die Untersuchung dieser technisch-biologischen Varianten 
ist wichtig, um ökologische Verbesserungen auch dort zu ermöglichen, wo aus hydraulischen 
Gründen nicht auf eine Steinschüttung verzichtet werden kann. Eine Aufwertung erfolgt durch 
Setzstangen (Variante 1), Überschüttung mit Kies (Variante 4), Begrünung mit Gräserkräutern 
und Bepflanzung (Variante 6). Im Abschnitt 8 sollen bessere Bedingungen für zum Teil bereits 
vorhandene Röhrichte durch Anordnung eines Steinwalls zum Schutz vor Wellenschlag ge-
schaffen werden. Bei diesen Varianten kann erhaltenswerter Bewuchs gut integriert werden. 
 
Die Bauausführung in der Versuchsstrecke am Rhein ist für März/ April 2011 geplant. Begleitet 
wird die Maßnahme von einem über mehrere Jahre dauernden umfangreichen Monito-
ringprogramm. Dabei wird die Vegetationsentwicklung dokumentiert, die Uferstabilität kontrol-
liert, die hydraulischen Belastungen bei verschiedenen Wasserständen gemessen und die 
Entwicklung der Fauna beobachtet. Zur ökologischen Bewertung werden von der BfG in die-
sem Jahr bereits zum Vergleich Untersuchungen zur Fauna (Laufkäfer, Spinnen, Vögel, Repti-
lien, Makrozoobenthos und Fische) durchgeführt. Auch alle anderen Faktoren, die die Dauer-
haftigkeit biologischer Ufersicherungen beeinflussen - wie z.B. Überflutungszeiten, Nieder-
schläge, Trockenzeiten, Beschattung, Vandalismus - werden erfasst und mit ausgewertet.       
    
4 Ausblick 
Ab 2010 werden die Labor- und Modellversuche mit verschiedenen alternativen Ufersiche-
rungsarten intensiviert. Die Ausführung der Versuchsstrecke am Rhein wird begleitet und das 
Monitoring durchgeführt. Parallel dazu werden die Untersuchungen in ausgewählten beste-
henden Wasserstraßenabschnitten mit alternativen Ufersicherungen fortgesetzt. Durch Mitar-
 
BAW-Kolloquium 
Forschung und Entwicklung im Binnenverkehrswasserbau 
2. und 3. März 2010 in Karlsruhe 
 
 
Seite 37  
beit im DWA-Ausschuss 1.5 „Alternative Ufersicherungen“ und in der 2009 gegründeten PI-
ANC-Working Group InCom WG 128 „Alternative Bank Protection Methods for Inland Water-




Alle Berichte, Veröffentlichungen und Vorträge, die im Rahmen des FuE-Vorhabens realisiert 
werden, sind im Internet-Fachportal der BAW und BfG zu alternativen technisch-biologischen 
Ufersicherungen abrufbar (http://www.baw.de/ufersicherung/index.php). 
 
 
